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(54) Radachse fur ein Kraftfahrzeug 

(57) Die Erf induing betrifft eine Radachse (1) fur ein 
Kraftfahrzeug, insbesondere Verbundlenker-Hinter- 
achse, mit einem sich in Fahrzeug-Querrichtung 
erstreckenden Quertrager (2) und zwei an den gegen- 
uberliegenden Enden des Quertragers (2) angeordne- 
ten LSngstr&gern (3), wobei das eine Ende jedes 
Langstragers (3) mit einem Radtrager (4) verbindbar 
und das andere Ende jedes Langstragers (3) mit Hilfe 
eines Lenkerlagers (6) an einen Fahrzeugairfbau 
anlenkbar ist und wobei die Lenkerlager (6) zur Erzie- 
lung eines Langsfedereffektes in Fahrzeugiangsrich- 
tung mit einer bestimmten Starke langsfedernd 
ausgefuhrt sind. 



m 

CD 
H 



w 

m 



\ 



Insbesondere wird eine Obersteuertendenz bei der 
Kurvenfahrt eines Kraftfahrzeugs ohne gro(3en kon- 
struktiven Aufwand bei gleichzeitig geringem Raumbe- 
darf dadurch verringert, daB funktionell zwischen jedem 
Langstrager (3) und jedem Lenkerlager (6) ein Koppel- 
glied (7) angeordnet ist und das Koppelglied (7) mit dem 
Lenkerlager (6) so zusammenwirkt, daB bei mindestens 
einer auf die Radachse (1) einwirkenden Seitenkraft die 
Starke der Langsfederung des Lenkerlagers (6) erhOht 
ist. 




FIG. 3 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft eine Radachse fur ein 
Kraftfahrzeug, insbesondere Verbundlenker-Hinter- 
achse, rnit einem sich in Fahrzeug-Querrichtung 
erstreckenden Quertrager und zwei an den gegenuber- 
liegenden Enden des Quertragers angeordneten 
Langstragern. wobei das eine Ende jedes Langstragers 
mit einem Radtrager verbindbar und das andere Ende 
jedes Langstragers mil Hirfe eines LenkerJagers an 
einen Fahrzeugaufbau anlenkbar ist und wobei die Len- 
kerlager zur Erzielung eines Langsfedereffekts in Fahr- 
zeugiangsrichtung mit einer bestimmten Starke 
langsfedernd ausgefuhrt sind. 

[0002] Im Stand der Technik, von dem die Erfindung 
ausgeht (DE-A-195 42 107). ist eine Radachse fur ein 
Kraftfahrzeug bekarmt, bei der die Lenkerlager zur 
Erzielung eines Langsfedereffekts in Fahrzeuglangs- 
richtung mit einer bestimmten Starke langsfedernd aus- 
gefuhrt sind. Diese Radachse ist als Verbundlenker- 
Hinterachse ausgefuhrt und wecst einen sich in Fahr- 
zeug-Querrichtung erstreckenden Quertrager sowie 
zwei an den g eg enubec liegenden Enden des Quertra- 
gers angeordnete LAngstrAger auf Em Ende jedes 
Langstragers ist mit einem entsprechenden Fahrzeug- 
rad verbunden, wobei das andere Ende des Langstra- 
gers mit Hitfe ernes Lenkerlagers an den 
Fahrzeugaufbau angelenkt ist Hierbei ist das Lenkerla- 
ger als Gummi-MetaR-Lager ausgefuhrt 
[0003] Im allgemeinen haben Radachsen. insbesond- 
ere Verbundlenker-Hinteracnsen oder Koppellenker- 
achsen mit ihren gezogenen Langstragern aufgrund 
zwangslaufig vorhand ener Eigenelastizitaten an sich 
die Eigenschaft, daB die radfuhrenden Langstrager 
unter der Einwirkung von Setenkraften, wie sie sich 
z.B. bei Kurvenfahrt aufbauen. relativ zur Fahrzeug- 
langsachse derart verschwenkt werden, daB das Eigen- 
lenkverhalten des Kraftfahrzeugs tendentiell in Richtung 
Ubersteuern verandert wird bzw. eine ggf. vorhandene 
leichte Ubersteuertendenz wetter verstarkt wird. Es ist 
weit verbreitet, als Lenkerlager nun speziell spurkorri- 
gierende Gummi-Metatl-Lager einzusetzen. Solche 
spurkorrigierenden Gummi- Metal I- Lager besitzen im 
allgemeinen in Fahrzeugiangsrichtung eine vergleichs- 
weise harte Federkennung, so da B an den Radern in 
Fahrzeugiangsrichtung angreifende fahrbahnbedingte 
LaststoBe im Inneren des Fahrzeugs von dem einen 
Oder anderen mitunter als etwas hart empfunden wer- 
den. Um solche fahrbahnbedingten LaststoBe in Fahr- 
zeugiangsrichtung aus Komfortgrunden zumindest 
weitgehend vom Fahrzeugaufbau fernzuhalten, ware es 
generell denkbar, fur die Lenkerlager Gummi -Metal I- 
Lager mit in Fahrzeugiangsrichtung ausgepragt weicher 
Federkennung einzusetzen, wodurch jedoch die an sich 
bereits vorhandenen Obersteuertendenzen solcher 
Achsen vergrdBert werden wurden. Es sind daher 
bereits Verbundlenker-Hinteracnsen oder Koppellenker- 
achsen vorgeschlagen worden (z.B. DE-A-36 35 021), 



bei denen einerseits in Fahrzeugiangsrichtung ausge- 
pragt langs nachgiebige Gummi-Metall-Lager einge- 
setzt werden, um fur den Fahrtkomfort forderliche 
Langsfedereffekte zu erzielen, und andererseits im 

5 Bereich der Radachsen an den Langstragern angrei- 
fende, der Fahrzeugfederung dienende Federdampfer 
vorgesehen sind, die stark nach hinten unter Umstan- 
den zusatzfich auch stark nach innen geneigt angeord- 
net sind, um dadurch beim Durchfahren einer Kurve 

10 eine die Obersteuertendenzen der Radachse abbau- 
ende Gegenlenkbewegung zu erzeugen bzw. die 
Schragstellung der Radachse bei der Kurvenfahrt ent- 
sprechend zu vermeiden. 

[0004] Im Stand der Technik, von dem die Erfindung 

is ausgeht (DE-A- 195 42 107), ist das Lenkerlager in 
Fahrzeugiangsrichtung langsfedernd ausgefuhrt und 
zwischen dem Lenkerlager und dem Fahrzeugaufbau 
ist zusatzlich eine externe Federvorrichtung angeord- 
net, uber die ein entsprechender Langsfedereffekt in 

20 Fahrzeugiangsrichtung einstellbar ist. Um nun die uner- 
wunschte Schragstellung der Radachse bei einer Sei- 
tenkrafteinwirkung (Kurvenfahrt) zu eliminieren, d.h. um 
die dann in der Kurvenfahrt auftretenden Ubersteuer- 
tendenzen zu verhindern bzw. Wein zu halten. ist ein 

25 relativ komplexes Gehange mit stangenahnlichen Ele- 
menten vorgesehen, deren konstruktive Anordnung 
einen relativ groBen Raumbedarf benotigt. Insbeson- 
dere aufgrund des relativ groBen Raumbedarfs und der 
komplexen sowie aufwendigen Anordnung ist die im 

30 Stand der Technik bekannte Radachse nicht optimal 
ausgebildet. 

[0005] Der Erfindung liegt daher die Aufgabe 
zugrunde. die bekannte Radachse fur ein Kraftfahrzeug 
derart auszugestalten und weiterzubilden, daB die 

35 unerwunschte Schragstellung der Radachse bei einwir- 
kenden Seitenkraften vermieden. insbesondere die bei 
Kurvenfahrten auftretenden Obersteuertendenzen ver- 
hindert sind, wobei der konstruktive Aufwand und der 
notwendige Raumbedarf fur eine solche Anordnung 

40 verringert ist. 

[0006] Die zuvor genannte Aufgabe wird nun dadurch 
gelOst, daB funktionell zwischen jedem Langstrager und 
jedem Lenkerlager ein Koppelglied angeordnet ist und 
das Koppelglied mit dem Lenkerlager so zusammen- 

45 wirkt, daB bei mindestens einer auf die Radachse ein- 
wirkenden Seitenkraft die Starke der Langsfederung 
des Lenkerlagers erhoht ist. Dadurch, daB nun bei einer 
auftretenden Seitenkraft die Starke der Langsfederung 
des Lenkerlagers in Fahrzeugiangsrichtung entspre- 

so chend erh6ht wird, kann eine wesentliche Schragstel- 
lung der Radachse vermieden werden. Das im Stand 
der Technik bekannte ..Gehange" entfallt, da das - im 
Vergleich zum Gehange nur wenig Raumbedarf benoti- 
gende - Koppelglied funktionell zusammen mit dem 

55 Lenkerlager so zusammenwirkt, daB die Starke der 
Langsfederung in Fahrzeugiangsrichtung bei einer auf- 
tretenden Seitenkraft, d.h. bei einer Kurvenfahrt ent- 
sprechend einstellbar ist, namlich dann entsprechend 
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erhoht wird. Durch eine derartige Ausgestaltung konnen 
die bei Kurvenfahrten auftretenden Ubersteuertenden- 
zen entsprechend verringert bzw. vermieden werden. 
da die Starke der Langsfederung entsprechend erhoht 
wird bzw. die die Starke der Langsfederung so stark 
erhoht werden kann, daB diese praktisch vollstandig 
ausgeschaltet ist. Aufgrund der dann nicht mehr mogli- 
chen Schragstellung der Radachse werden die oben 
beschriebenen Nachteile vermieden, ohne daB die 
erfindungsgemaBe Anordnung besonders aufwendig ist 
Oder einen groBen Raumbedarf benetigt. 
[0007] Es gibt eine Vielzahl von Moglichkeiten, die 
erfindungsgemaBe Radachse fur ein Kraftfahrzeug in 
vorteilhafter Weise auszugestalten und weiterzubilden. 
Hierfur darf an dieser Stelle auf die dem Patentan- 
spruch 1 nachgeordneten Patentanspruche verwiesen 
werden. Im ubrigen werden nun mehrere Ausfuhrungs- 
beispiele fur eine entsprechend ausgebildete Radachse 
anhand einer Zeichnung naher erlautert. In der Zeich- 
nung zeigt 

FIG. 1 ein erstes Ausfuhrungsbeispiel einer 
erfindungsgemaBen Radachse in einer Sicht 
von oben in einer schematise hen Darsteliung 
ohne die Einwirkung von Seitenkraften, 

FIG. 2 ein Lenkerlager aus FIG. 1 in einer vergro- 
Berten Darsteliung ohne die Einwirkung von 
Seitenkraften, 

FIG. 3 die erfindungsgemaBe Radachse aus FIG. 1 
in einer schematischen Darsteliung bei der 
Einwirkung von Seitenkraften, 

FIG. 4 das Lenkerlager aus FIG. 3 in einer vergro- 
Berten Darsteliung bei der Einwirkung von 
Seitenkraften, 

FIG. 5 ein zweites Ausfuhrungsbeispiel einer 
erfindungsgemaBen Radachse in einer Sicht 
von oben in einer schematischen Darstel- 
iung, wobei die rechte Seiteohne die Einwir- 
kung einer Seitenkrafl und die linke Seite mit 
Einwirkung einer Seitenkraft dargestellt ist, 

FIG. 6 ein drittes Ausfuhrungsbeispiel einer 
erf indungsgemaBen Radachse in einer Sicht 
von oben in einer schematischen Darsteliung 
ohne die Einwirkung einer Seitenkraft, 

FIG. 7 das Lenkerlager aus FIG. 6 in einer vergro- 
Berten schematischen Darsteliung ohne die 
Einwirkung einer Seitenkraft und 

Fig. 8 das Ausfuhrungsbeispiel aus Fig. 6 mit Ein- 
wirkung einer Seitenkraft. 

[0008] Die FIG. 1, 3, 5,6 und 8 zeigen in einer sche- 



matischen Darsteliung eine Radachse 1 fur ein nicht 
dargestelltes Kraftfahrzeug. Die hier dargesteltte Rad- 
achse 1 ist als Verbundlenker-Hinterachse ausgefuhrt 
und weist einen sich in Fahrzeug-Querrichtung erstrek- 

5 kenden Quertrager 2 und zwei an den gegenuberlie- 
genden Enden des Quertragers 2 angeordnete 
Langstrager. 3 auf. Ein Ende jedes Langstragers 3, 
namlich das in den FIG. 1 . 3. 5 und 6 dargestelrte untere 
Ende des Langstragers 3 ist mit einem Radtrager 4 ver- 

w bindbar, wobei an dem Radtrager 4 ein Kraftfahrzeug- 
rad 5 angeordnet ist. Das andere Ende jedes 
Langstragers 3, namlich das in dem FIG. 1 , 3, 5,6 und 8 
dargestellte obere Ende, ist mit Hilfe eines Lenkerlagers 
6 an einen hier nicht naher dargestellten Fahrzeugauf- 

75 bau anlenkbar. Die in den FIG. 1 bis 8 dargestellten 
Lenkerlager 6 sind zur Erzielung eines Langsfederef- 
fekts in Fahrzeuglangsrichtung mit einer bestimmten 
Starke langsfedernd ausgefuhrt. 

[0009] Urn eine Schragstellung der Radachse 1 bei 

20 auftretenden auf die Radachse 1 wirkenden Seitenkraf- 
ten zu verhindern, namlich insbesondere bei Kurven- 
fahrten eine Ubersteuertendenz des Kraftfahrzeugs zu 
verhindern, ist funktionell zwischen jedem Langstrager 
3 und jedem Lenkerlager 6 ein Koppelglied 7 angeord- 

25 net. wobei das Koppelglied 7 mit dem Lenkerlager 6 so 
zusammenwirkt, daB bei mindestens einer auf die Rad- 
achse 1 einwirkenden Seitenkraft die Starke der Langs- 
federung des Lenkerlagers 6 erhoht ist. Durch die 
Erhohung der Starke der Langsfederung des Lenkerla- 

30 gers 6 fur den Fall, wenn die entsprechende Seitenkraft 
auftritt, namlich insbesondere das Kraftfahrzeug eine 
Kurvenfahrt vollzieht. kann die Radachse 1 sich nicht 
mehr wesentlich schrag stellen. da eben die Langsfede- 
rung des Lenkerlagers 6 zumindest erhdht Oder prak- 

35 tisch nahezu eliminiert ist. Beispielsweise - zum 
besseren Verstandnis - vereinfacht ausgedruckt, kann 
das langsfedernd ausgefuhrte Lenkerlager 6 somit eine 
progressive Federkennlinie in Abhangigkeit der auftre- 
tenden Seitenkraft aufweisen. Die eingangs beschrie- 

40 benen Nachteile werden insbesondere durch das 
funktionell zwischen dem Lenkerlager 6 und dem 
Langstrager 3 angeordnete Koppelglied 7 eliminiert, 
d.h. die Anordnung ist wesentlich vereinfacht und nimmt 
nur geringen Raumbedarf ein. 

45 [0010] Bei der in den FIG 1 , 3. 5,6 und 8 dargestellten 
Radachse 1 ist jeder Langstrager 3 als Knickfenker aus- 
gefuhrt. Die in den FIG. 1 , 3, 5,6 und 8 dargestellten 
Draufsichten auf die Radachse 1 lassen erkennen daB 
das Koppelglied 7 um eine im wesentlichen vertikale 

so Achse D schwenkbar ist bzw. der Langstrager 3 so an 
dem Koppelglied 7 angelenkt ist, daB eine entspre- 
chende vertikale Achse D gebildet ist. 
[0011] Die FIG. 1 zeigt nun ein erstes Ausfuhrungs- 
beispiel fur eine Radachse 1. ohne daB hier eine Sei- 

55 tenkrafl auftritt. Hingegen zeigt die FIG. 3 die Radachse 
1 bei einer auftretenden Seitenkraft S, die hier durch 
den entsprechenden Pfeil angedeutet ist. Aufgrund des 
Angriffs der Seitenkraft S, beispielsweise bei der Kur- 
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venfahrt eines Kraftfahrzeugs, wird nun das Koppelglied 
7 entsprechend verschwenkt Durch die Verschwen- 
kung des Koppelglieds 7 wird eine Anwinklung der Len- 
kerlagerung realisiert, die durch die in der FIG. 3 
angewinkelt gezeichneten Lenkerlager 6 deutlich zu § 
erkennen ist. Aufgrund der Anwinklung der Lenkerlage- 
rung werden die Offnungen der Lenkerlagerung an den 
jeweiligen Enden zugedruckt, so daB die Starke der 
Langsfederung erhoht bzw. die Langsfederung prak- 
tisch autgehoben ist. Dies soli im folgenden an den FIG. w 
2 und 4 naher erlautert werden. 
[0012] Die FIG. 2 zeigt in vergroBerter schematischer 
Darstellung ein Lenkerlager 6 aus FIG. 1, also in der 
nicht angewinkelten Stellung, wenn keine Seitenkraft S 
anliegt. Das Lenkerlager 6 ist hier folglich auch nicht is 
angewinkelt. Das Lenkerlager 6 ist hier als Gummi- 
Metall- Lager ausgefuhrt und weist eine im wesentlichen 
horizontale, nicht naher bezeichnete Lagerachse und 
eine jeweils innere und auBere Lagerhulse 8 und 9 auf.. 
Zwischen der inneren Lagerhulse 8 und der auBeren 20 
Lagerhulse 9 ist ein Gummikorper 1 0 angeordnet. 
[001 3] Die Anwinklung des Lenkerlagers 6 ist in FIG. 

4 gut zu erkennen. Durch die Anwinklung des Lenkerla- 
gers 6 wird ein FestWemmen des Gummikorpers 10 
realisiert Hierzu weist das Lenkerlager 6 zwei 25 
Anschiage 1 1 und 12 auf. In FIG. 4 ist deutlich zu erken- 
nen. daB durch die Anwinklung des Lenkerlagers 6 der 
Gummik6rper 10 oben rechts am Anschlag 11 und 
unten links am Anschlag 12 an der auBeren Lagerhulse 

9 entsprechend anliegt. 30 
[0014] Weiterhin zeigen die FIG. 2 und 4 nicht nur das 
Lenkerlager 6, sondern auch das Koppelglied 7, das im 
wesentlichen als starres Element vorzugsweise aus 
Metall Oder einer Metallegierung hergestellt ist und im 
wesentlichen eine V-Form aufweist. Im allgemeinen 35 
kann das Koppelglied 7 an eine auBere Lagerhulse 9 
angeschweiBt bzw. mit einer auBeren Lagerhulse 9 ver- 
bunden werden. Denkbar ist auch, daB das Koppelglied 
7 als Teil der Lenkerlagerung ausgebildet ist, namlich im 
oberen Bereich des Koppelglieds 7 eine auBere Lager- 40 
hulse 9 als integraler Bestandteil des Koppelglieds 7 
vorgesehen ist. 

[0015] FIG. 5 zeigt nun ein zweites Ausfuhrungsbei- 
spiel fur eine Radachse 1 , wobei die rechte Seite der 
FIG. 5 die Radachse 1 zeigt, ohne daB eine Seitenkraft 45 

5 auftrrtt und die linke Seite der FIG. 5 die Radachse 1 
zeigt, fur den Fall, daB eine Seitenkraft (hier S/2) auftritt. 
Das Koppelglied 7 ist hier als Federstrebe ausgefuhrt, 
d.h. das Koppelglied 7 ist aufgrund seiner Eigenelastizi- 

tat entsprechend verformbar, so daB eine entspre- so 
chende Anwinklung der Lenkerlager 6 bei einer 
auftretenden Seitenkraft (vgl. linke Seite der FIG. 5) 
hervorgerufen wird. 

[0016] Fig. 6 zeigt eine Hinterachse, bei der das Len- 
kerlager 6 zusatzlich einen Pufferbereich P aufweist mit 55 
dem Anschlagpuffer 13, wie in Fig. 7 vergroBert darge- 
stellt. Das Lenkerlager 6 weist einen LSngsfederbereich 
L und einen Pufferbereich P auf, wobei der Anschlag- 



puffer 13 soviel Spiel hat, daB er erst bei Kurvenfahrt 
voll einsetzt. Damit wirkt bei reiner Langsfederung der 
Symmetriebereich (Langsfederbereich L), wahrend bei 
SeitenkrafteinfluB der Pufferbereich P (Anschlagpuffer 
13) sich asymmetrisch abstutzt (vgl. Fig. 8). Das fuhrt 
zur Qberlagerung eines Seitenkraftgegenlenkens der 
Hinterachse um einen ideellen Pol M von Fig. 6, wie in 
Fig. 8 dargestellt. 

[0017] Die Drehachsen der Koppelglieder 7 sind in 
einer Ebene angeordnet, wie dies insbesondere aus 
den FIG. 1 , 3,5 und 6 ersichtlich ist. 
[0018] Die hier dargestellte Radachse 1 ist als Ver- 
bundlenker-Hinterachse ausgefuhrt und weist einen 
Quertrager 2 auf, der biegesteif und torsionsweich aus- 
gefuhrt ist. Von Vorteil ist auch, wenn die Lenkerlager 6 
eine frequenzselektive Dampfung im Frequenzbereich 
der Eigenschwingung der Radachse 1 wahrend der 
Fahrt aufweisen. 

[0019] Im Endeffekt ist durch die hier dargestellte 
Radachse 1 eine seitenkraftgesteuerte Langsfederung 
der Radachse 1 mdglich, so daB die Kurverrfahrteigen- 
schaften bei der hier als Verbundlenker-Hinterachse 
ausgefuhrten Radachse 1 verbessert sind und gleich- 
zeitig bei „normaler Geradeausfahrt" eine weiche 
Langsfederung gewahrleistet ist Somit ist eine Kombi- 
nation von weicher Langsfederung bei -Geradeaus- 
fahrt" realisiert. die einen gewissen Komfort 
gewahrleistet, wobei bei einer -KurvenfahrT harte Len- 
kerlager 6 realisiert sind, wodurch eine stabile Achslage 
erreicht ist. Insbesondere konnen die Lenkerlager 6 als 
Vertikal-Torsionsgummilager ausgefuhrt werden. Die 
hier dargestellte Radachse 1 kann nun entsprechend 
dimensioniert werden. Dies ist abhangig von den auftre- 
tenden Seitenkraften S. die auf die Kraftfahrzeugrader 5 
wirken und im Endeffekt ein entsprechendes Moment 
erzeugen, so daB die Lenkerlager 6 verschwenkt wer- 
den bzw. dann auf Zug-Druck beansprucht bzw. bela- 
stet werden. Aufgrund der unterschied lichen 
Ausgestaltungsmoglichkeitenfurdie Lenkerlager 6, ins- 
besondere durch die Trennung des Lenkerlagers 6 in 
einen Federbereich L und einen Pufferbereich P wird 
ein seitliches Verzwangen der Lagerung verhindert, die 
im allgemeinen durch eine asymmetrische Kraftweiter- 
leitung provoziert wird, die ungunstig ist. Durch die ent- 
sprechende Ausgestaltung des Lenkerlagers 6 kann 
dem jedoch -wie insbesondere die FIG. 6,7 und 8 zei- 
gen - entgegengewirkt werden. 

Patentanspriiche 

1. Radachse (1) fur ein Kraftfahrzeug, insbesondere 
Verbundlenker-Hinterachse. mit einem sich in Fahr- 
zeug-Querrichtung erstreckenden Quertrager (2) 
und zwei an den gegenuberliegenden Enden des 
Quertragers (2) angeordneten Langstragern (3). 
wobei das Ende jedes Langstragers (3) mit einem 
Radtrager (4) verbindbar und das andere Ende 
jedes Langstragers (3) mit Hilfe eines Lenkerlagers 
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(6) an einen Fahrzeugaufbau anlenkbar ist und 
wobei die Lenkerlager (6) zur Erzielung eines 
Langsfedereffekts in Fahrzeuglangsrichtung mit 
einer bestimmten Starke langsfedernd ausgefuhrt 
sind, dadurch gekennzeichnet, daB funktioneil 5 
zwischen jedem Langstrager (3) und jedem Lenker- 
lager (6) ein Koppelglied (7) angeordnet ist und das 
Koppelglied (7) mit dem Lenkerlager (6) so zusam- 
menwirkt, daB bei mindestens einer auf die Rad- 
achse (1) einwirkenden Seitenkraft die Starke der 10 
Langsfederung des Lenkerlagers (6) erhoht ist. 

2. Radachse fur ein Kraftfahrzeug nach dem vorher- 
gehenden Anspruch, dadurch gekennzeichnet, 
daB jeder Langstrager (3) als Knicklenker ausge- 15 
fuhrt ist. 

3. Radachse fur ein Kraftfahrzeug nach einem der 
vorhergehenden Anspruche, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Koppelglied (7) um eine im 20 
wesentlichen vertikale Achse (D) schwenkbar ist. 

4. Radachse fur ein Kraftfahrzeug nach einem der 
vorhergehenden Anspruche, dadurch gekenn- 
zeichnet. daB durch eine Verschwenkung des Kop- 25 
pelglieds (7) eine AnwinWung der Lenkerlagerung 
realisiert wird. 

5. Radachse fur ein Kraftfahrzeug nach einem der 
vorhergehenden Anspruche, dadurch gekenn- 30 
zeichnet, daB aufgrund der AnwinWung die Offnun- 
gen der Lenkerlagerung en an den jeweiligen 
Enden zugedruckt werden, so daB die Starke der 
Langsfederung erhbht bzw. die Langsfederung 
praktisch aufgehoben ist. 35 

6. Radachse fur ein Kraftfahrzeug nach einem der 
vorhergehenden Anspruche, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Lenkerlager (6) als Gummi- 
MetaM-Lager ausgefuhrt ist. 40 

7. Radachse fur ein Kraftfahrzeug nach einem der 
vorhergehenden Anspruche, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Lenkerlager (6) eine im wesent- 
lichen horizontale Lagerachse, eine jeweils innere 45 
und auBere Lagerhulse (8,9) mit einem dazwischen 
angeordneten Gummikorper (10) aufweist. 



10. Radachse fur ein Kraftfahrzeug nach einem der 
vorhergehenden Anspruche, dadurch gekenn- 
zeichnet. daB das Koppelglied (7) selbst im 
wesentlichen als starres Element, vzw. aus Metall 
hergestellt ist. 

11. Radachse fur ein Kraftfahrzeug nach einem der 
vorhergehenden Anspruche, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Koppelglied (7) als Teil der Len- 
kerlagerung ausgebildet ist, namlich im oberen 
Bereich die auBere Lagerhulse (9) als integralen 
Bestandteil aufweist. 

12. Radachse fur ein Kraftfahrzeug nach anem der 
vorhergehenden Anspruche, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Koppelglied (7) als Federstrebe 
ausgefuhrt ist. 

13. Radachse fur ein Kraftfahrzeug nach einem der 
vorhergehenden Anspruche, dadurch gekenn- 
zeichnet. daB das Lenkerlager (6) einen Pufferbe- 
reich (P) aufweist, so daB eine Art Anschlagpuffer 
(13) gebildetist. 

14. Radachse fur ein Kraftfahrzeug nach einem der 
vorhergehenden Anspruche. dadurch gekenn- 
zeichnet, daB durch den freien Anschlagpuffer (13) 
des Lenkerlagers (6) bei Vermeidung eines seitli- 
chen Verzwangens der Lagerung eine symmetri- 
sche Langs-Kraftweiterleitung erreicht ist. 

15. Radachse fur ein Kraftfahrzeug nach einem der 
vorhergehenden Anspruche, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB durch den aufsetzenden Anschlag- 
puffer (13) des Lenkerlagers (6) bei 
Seitenkrafteinwirkung ein Achsgegenlenken uber- 
lagert wird. 

16. Radachse fur ein Kraftfahrzeug nach einem der 
vorhergehenden Anspruche, dadurch gekenn- 
zeichnet. daB Drehachsen der Koppelglieder (7) in 
einer Ebene angeordnet sind. 

17. Radachse fur ein Kraftfahrzeug nach einem der 
vorhergehenden Anspruche, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Quertrager (2) biegesteif und 
torsionsweich ausgefuhrt ist. 



8. Radachse fur ein Kraftfahrzeug nach einem der 
vorhergehenden Anspruche, dadurch gekenn- so 
zeichnet. daB durch die Anwinklung ein Festklem- 
men des Gummikorpers (10) realisierbar ist. 

9. Radachse fur ein Kraftfahrzeug nach einem der 
vorhergehenden Anspruche. dadurch gekenn- 55 
zeichnet, daB das Lenkerlager (6) zwei Anschlage 
(11.12) aufweist. 



18. Radachse fur ein Kraftfahrzeug nach einem der 
vorhergehenden Anspruche, dadurch gekenn- 
zeichnet. daB die Lenkerlager (6) eine frequenzse- 
lektive Dampfung im Frequenzbereich der 
Eigenschwingung der Radachse (1) wahrend der 
Fahrt aufweist. 
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